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บทคดัย่อ 
 ปรมิาณการจราจรผูใ้ชท้างหลวงพเิศษระหวา่งเมอืง (สาย 7 และ สาย 9) มแีนวโน้มเพิม่ขึน้อยา่งรวดเรว็ 
ก่อใหเ้กดิปญัหาความลา่ชา้ในการเดนิทาง เพือ่แกป้ญัหาการตดิขดัของกระแสจราจรโดยเฉพาะอยา่งยิง่บรเิวณ
หน้าดา่นเกบ็คา่ผา่นทาง การศกึษาน้ีไดว้เิคราะหแ์นวทางพฒันาระบบจดัเกบ็เงนิคา่ธรรมเนียมผา่นทาง (แบง่
แนวทางพฒันาออกเป็น 3 ระยะ) โดยใชแ้บบจาํลองการจราจรเสมอืนจรงิวเิคราะหส์ภาพจราจรบนทางหลวงพเิศษ
ระหวา่งเมอืงดงักลา่ว จากผลการศกึษาโดยแบบจาํลองฯ พบวา่ควรเพิม่จาํนวนตูเ้กบ็คา่ผา่นทาง ตามแผนพฒันา
ระยะสัน้ และควรพฒันาระบบจดัเกบ็คา่ธรรมเนียมผา่นทางทีม่อีตัราการใหบ้รกิารดกีวา่ระบบจดัเกบ็แบบเงนิสด
เชน่ระบบจดัเกบ็คา่ธรรมเนียมแบบอตัโนมตั ิตามแผนพฒันาในระยะถดัไป  
 
คาํสาํคญั: ระบบจดัเกบ็คา่ผา่นทาง ทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืง แผนแมบ่ท แบบจาํลองจุลภาค ระบบจดัเกบ็คา่
ผา่นทางอตัโนมตัแิบบหลายชอ่งจราจร  
 
ABSTRACT 
 Traffic demand using intercity motorway (no. 7 and 9) tends to be rapidly increased.  This 
causes travel delay and traffic jam problem. To reduce this problem (especially occurred at toll plaza), 3-
phased traffic studies (using microsimulation model) are conducted to develop the master plan for the 
improvement of toll collection system on intercity motorway. The results show that the number of toll 
booths should be increased on first phase. Also, electronic toll collection system, which has more service 
rates, should be applied in next phases. 
 
Keyword: Toll Collection System, Intercity Motorway, Traffic Micro Simulation, Multilane-free Flows  
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1. บทนํา 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 และ
หมายเลข 9 ได้เปิดให้บริการมามากกว่า 10 ปี และมี
ปริมาณเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วมาก เพื่อรองรบัการเพิ่ม
ปรมิาณการจราจรตลอดเวลา  
โดยในขัน้ต้นนัน้กรมทางหลวงได้ดําเนินการเพิ่ม
จํานวนช่องจราจรจากเดิมในแต่ละด่านฯ ซึ่งมีเพียง 14 
ช่องเก็บเงนิ ได้ขยายเพิม่เป็น 20 ช่องเก็บเงนิต่อด่านฯ 
หากแต่ปรมิาณการจราจรผู้ใช้ทางหลวงพิเศษระหว่าง
เมืองยงัคงมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างรวดเรว็ ผลกระทบที่
เกิดขึน้จากปรมิาณการจราจรที่เพิม่ขึน้อย่างรวดเรว็ ทํา
ให้มีจราจรคับคัง่ เกิดความล่าช้าและเกิดการชะลอตัว
บรเิวณหน้าด่านเก็บเงนิผ่านทาง ส่งผลให้เกิดความไม่
สะดวกและสิน้เปลอืงพลงังาน 
เทคโนโลยใีนการเพิม่ขดีความสามารถในการจดัเกบ็
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง เช่น เปลี่ยนระบบการจดัเกบ็จาก
แบบเงินสด มาเป็นระบบการจัดเก็บค่าผ่านทางแบบ 
Electronic toll collection system (ETC)  ซึ่งสามารถเพิม่
อตัราการให้บรกิารจากระบบเดิม (300-450 คนั/ชัว่โมง/
ชอ่ง) เพิม่ขึน้เป็น 1,000-1,800 คนั/ชัว่โมง/ชอ่ง โดยระบบ
จดัเก็บฯ แบบ ETC1 จะช่วยลดเวลาการจดัเก็บ (service 
time) เมื่อเปรยีบเทียบกบัระบบจดัเก็บที่ใช้อยู่เดิมเป็น
อย่างมาก [1]  เน่ืองจากระบบจะหกัค่าผ่านทางผ่าน Tag 
และบัตรที่ อยู่ ในรถอัตโนมัติ  เช่น  บัตร Easypass 
(สาํหรบัการทางพเิศษแห่งประเทศไทย) และ บตัร Mpass 
(สําหรับทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง) รายละเอียด
เพิม่เตมิดงัตารางที ่1 และ รปูที ่1  
จากการศึกษาทบทวนถึงสัดส่วนการใช้ช่องเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ ETC เช่น ระบบการจดัเกบ็ฯ
แบบ Easy pass ซึ่งดําเนินการโดยการทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย พบวา่ในปจัจุบนั (พ.ศ. 2557) มสีดัสว่นการ 
 
 
                                                          
1 ETC คอืระบบการจดัเกบ็ค่าผ่านทาง แบบอตัโนมตัโิดยตดิตัง้ 
Tag ไว้ที่ยานพาหนะ และติดเครื่องอ่าน Tag ที่ตู้เก็บค่าผ่าน
ทาง  ตวัอย่างเช่น ระบบ M-pass และ ระบบ Easy-pass เป็น
ตน้ 
 
ใช ้Easy-pass เท่ากบัรอ้ยละ 35 ของผูใ้ชท้างพเิศษ
ทัง้หมด (หรือประมาณ 6 แสนใบ ของ Easy pass ถูก
จําหน่าย) และหากเมื่อเปรยีบเทยีบสดัส่วนการใช้ระบบ
การจดัเกบ็ค่าผ่านทางในประเภทเดยีวกบั M-pass พบวา่
หลายประเทศในเอเชยี เช่น มาเลเซีย ฟิลปิปินส ์เกาหลี
ใต้ ฮ่องกง (จนี) และ ไต้หวนั มสีดัส่วนการใช้ระบบการ
จดัเกบ็ฯ แบบ Electronic toll collection (ETC) อยู่ในช่วง 
20% - 45% รายละเอยีดการทบทวนสดัสว่นการใชร้ะบบ
การจดัเกบ็ค่าผ่านทาง ทีค่ลา้ยคลงึกบัระบบการจดัเกบ็ฯ 
แบบ ETC ในประเทศและต่างประเทศ เพิม่เติมแสดงดงั
ตารางที ่2 
 
 
ตารางที ่ 1 อตัราการใหบ้รกิารจดัเกบ็คา่ธรรมเนียมผา่น
ทางของเทคโนโลยรีปูแบบต่างๆ 
รปูแบบการจดัเกบ็ค่าผา่นทาง คนั/ชัว่โมง 
เกบ็เงนิสด 300-450 
คปูอง 500-800 
ระบบ ETC 1 ชอ่ง (SLFF2) 1,000-1,800 
ระบบ Multi-Lane Free Flow 
(MLFF)A 2,300 
ทีม่า: A Multi-lane Free Flow, https://www.kapsch.net 
 
 
 
                                                          
2 SLFF เป็นหน่ึงในระบบการจดัเกบ็ค่าผา่นทาง แบบอตัโนมตั ิ
แบบ 1 ชอ่งจราจร (ETC) ในกรณทีีเ่อาไมก้ัน้ออก ทาํใหอ้ตัรา
การใหบ้รกิารเพิม่ขึน้ (อตัราการใหบ้รกิาร = 1,600 -1,800 คนั/
ชัว่โมง)  
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(ก) ระบบการจดัเกบ็ฯ แบบเงนิสด 
 
 
(ข) ระบบการจดัเกบ็ฯ แบบ ETC 
 
(ค) ระบบการจดัเกบ็ฯ แบบ Multi-lane free flow3 -ไมม่ี
ตูเ้กบ็คา่ผา่นทาง 
รปูที ่1 ตวัอยา่งระบบการจดัเกบ็คา่ผา่นทางในปจัจุบนั 
 
เพื่อแก้ปญัหาการติดขดัของกระแสจราจร
โดยเฉพาะอย่างยิง่บรเิวณหน้าด่านเก็บค่าผ่านทางที่
รถจํานวนมากต้องผ่านเขา้มา และใช้เวลาช่วงหน่ึงใน
การจ่ายเงนิบรเิวณด่าน ทําให้เกิดการติดขดัและเกิด
เป็นแถวคอยที่ยาวโดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน 
                                                          
3 Multi-lane free flows คอืระบบจดัเกบ็คา่ผา่นทางแบบอตัโนมตั ิซึง่
รถสามารถวิง่ผา่นช่องเกบ็คา่ผา่นทางไดจ้าํนวนหลายชอ่งจราจร โดย
ไมต่อ้งชะลอความเรว็ลงเพือ่ผา่นดา่นฯ เหมอืนปญัหาทีพ่บไดจ้าก
ระบบจดัเกบ็คา่ผา่นทางในปจัจุบนั (แบบชาํระเงนิสด)  
การศึกษาน้ีจึงได้จดัทําแผนพัฒนาระบบจดัเก็บเงนิ
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง เพื่อเป็นการเพิม่ประสทิธภิาพ
ให้กบัระบบจดัเก็บค่าผ่านทางอตัโนมตัิทัง้ในปจัจุบนั
และระบบทีจ่ะเกดิขึน้กบัเสน้ทางหลวงพเิศษในอนาคต 
  
ตารางที ่ 2 สดัสว่นการใชร้ะบบการจดัเกบ็คา่ผา่นทาง 
ETC ในหลายประเทศ 
ลาํดบัท่ี  สดัส่วนการใช้ ETC (%) 
ประเทศท่ีใช้ระบบ 
ETC 
1 37% มาเลเซยี 
2 75% ญีปุ่น่ 
3 20% ฟิลปิปินส ์
4 35% ไทย (กทพ.) 
5 34% เกาหลใีต ้
6 40% ฮอ่งกง 
7 70% สหรฐัอเมรกิาB [2] 
8 45% ไตห้วนั 
 ทีม่า: B All-Electronic Toll Collection, Thematic Report, 2012. 
 
2. การสาํรวจและเกบ็รวบรวมข้อมลูสภาพ 
จราจรบริเวณหน้าด่านเกบ็ค่าผา่นทาง 
การสํารวจและเก็บรวบรวมข้อมูลด้านการจราจร
บรเิวณหน้าดา่นเกบ็คา่ผา่นทางแสดงไดด้งัน้ี 
2.1 ขอ้มลู Road/Toll booth inventory 
ข้อมูลลักษณ ะทางกายภาพของด่ านฯ 
ลาดกระบงั บนทางหลวงพเิศษหมายเลข 7  
-   ด่านลาดกระบงั (ขาออกกรุงเทพ) ก่อนเขา้ด่านฯจะ
เป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร โดยบรเิวณด่านที ่1 จะมี
ช่องเกบ็เงนิ 3 ช่องทาง สาํหรบัรถยนต์สว่นบุคคล และ 
ด่านที่ 2 จะมีช่องเก็บเงินจํานวน 7 ช่องทาง ซึ่งมี
ช่องทางด้านซ้ายสุด จํานวน 2 ช่องทาง เป็นช่องเก็บ
เงนิสาํหรบัรถบรรทุก  
-   ด่านลาดกระบงั (ขาเขา้กรุงเทพ) ก่อนเขา้สู่ด่านฯ 
จะเป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร โดยบรเิวณด่านที่ 1 
จะมชี่องเกบ็เงนิ 3 ช่องทาง และด่านที่ 2 จะมชี่องเกบ็
เงินจํานวน  9 ช่องทาง ซึ่งมีช่องทางด้านซ้ายสุด 
จํานวน 2 ช่องทางเป็นช่องเก็บเงนิสําหรบัรถบรรทุก 
ดงัแสดงในรปูที ่2 
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รปูที ่2 ลกัษณะกายภาพดา่นฯ ลาดกระบงั (ก่อน
ปรบัปรงุ ปี พ.ศ. 2557) 
 
 
และขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพของด่านฯ ทบัชา้ง บน
ทางหลวงพเิศษหมายเลข 9 แสดงไดด้งัน้ี 
-   ด่านทบัช้าง (ขาเข้ากรุงเทพ) ก่อนเข้าสู่ด่านฯ จะ
เป็นถนนขนาด 4 ช่องจราจร โดยมทีัง้สิน้ 3 ดา่น แต่ละ
ดา่นมชีอ่งเกบ็เงนิจาํนวน 5 ชอ่งทาง  
-   ด่านทบัช้าง (ขาออกจากกรุงเทพ) จะมีจํานวน 4 
ช่องจราจร โดยมทีัง้หมด 2 ด่าน แต่ละด่านมชี่องเก็บ
เงนิจาํนวน 7 ช่องทาง โดยทีช่่องทางซา้ยสดุ 2 ในดา่น
ที ่1 เป็นชอ่งทางสาํหรบัรถบรรทุก ดงัแสดงในรปูที ่3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รปูที ่3 ลกัษณะกายภาพดา่นฯ ทบัชา้ง (ขาออก)  
 
2.2 ขอ้มลูปรมิาณรถเขา้ดา่นฯ  
ปรมิาณรถผ่านด่านเก็บค่าผ่านทางทบัช้าง
บนทางหลวงพเิศษหมายเลข 9 (รูปที่ 4) โดยปรมิาณ
รถเขา้ด่านฯ ทบัช้าง ในทศิเขา้กรุงเทพ มคี่าสูงสุดใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (7.00-10.00 น.) และปรมิาณรถ
เขา้ดา่นฯ ทบัชา้ง ในทศิออกจากกรุงเทพ มคี่าสงูสดุใน
ชว่งเวลาเรง่ดว่นเยน็ (18.00-20.00 น.) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ทีม่า: ปรมิาณรถเขา้ดา่นวนัที ่7 พ.ย. 2557 สาํรวจโดยกองทางหลวงพเิศษ
ระหวา่งเมอืง, กรมทางหลวง. 
รปูที ่4 ปรมิาณรถผา่นดา่นฯ ทบัชา้ง บนทางหลวง
พเิศษหมายเลข 9 
 
และพบว่าปริมาณรถเข้าด่านฯ ลาดกระบัง บนทาง
หลวงพเิศษหมายเลข 7 ในทศิเขา้กรุงเทพ มคี่าสูงสุด
ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ และ ส่วนปรมิาณรถเขา้ด่านฯ 
ลาดกระบัง ในทิศออกจากกรุงเทพ  มีค่าสูงสุดใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น เช่นเดียวกบัด่านฯ ทบัช้าง ดงั
แสดงในรปูที ่5 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา: ปรมิาณรถเขา้ด่านวนัที่ 7 พ.ย. 2557 สํารวจโดยกองทางหลวงพิเศษ
ระหวา่งเมอืง, กรมทางหลวง. 
รปูที ่5 ปรมิาณรถผา่นดา่นฯ ลาดกระบงั บนทางหลวง
พเิศษหมายเลข 7 
 
ปรมิาณรถผา่นดา่น (คนั/ชม.) 
เวลา 
  ปรมิาณรถผา่นดา่น (คนั/ชม.) 
เวลา 
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2.3 ข้อมูลระยะเวลาให้บริการ  (Service time) 
ของดา่นฯ 
เน่ืองจากความสามารถในการให้บรกิาร ณ 
บรเิวณด่านเกบ็ค่าผ่านทาง ขึน้อยู่กบัวธิกีารจดัเกบ็ค่า
ผ่านทาง โดยพบว่าวธิกีารจดัเก็บค่าผ่านทาง บนทาง
หลวงพเิศษหมายเลข 9 เป็นแบบชําระค่าผ่านทางโดย
ใชเ้งนิสด แบบระบบเปิด (เช่น ด่านฯ ธญับุร ีและ ด่าน
ฯ ทบัชา้ง) และวธิกีารจดัเกบ็ค่าผ่านทาง บนทางหลวง
พเิศษหมายเลข 7 เป็นแบบชาํระค่าผ่านทางโดยใชเ้งนิ
สด แบบระบบปิด (เช่น ด่านฯ ลาดกระบงั และ ด่านฯ 
พานทอง เป็นต้น) สาํหรบัวธิชีําระค่าผ่านทางในระบบ
ปิด นัน้ผู้ใช้ทางจะรบับตัร ณ ด่านฯ ทางเขา้ และ คนื
บัตร พร้อมชําระค่าผ่านทางที่ด่านฯ ทางออก ทาง
หลวงพิ เศษหมายเลข  7 รายละเอียดผลสํารวจ
ระยะเวลาให้บรกิาร (Service time) ณ ตู้เก็บค่าผ่าน
ทาง ณ ดา่นฯ ลาดกระบงั และ ด่านฯ ทบัชา้ง แสดงดงั
ตารางที่ 3 และรูปแบบกระจายตัวของระยะเวลา
ใหบ้รกิารทีด่า่นทัง้สอง แสดงไดด้งัรปูที ่6 ถงึรปูที ่9 
 
ตารางที่ 3 ผลสํารวจระยะเวลาให้บริการ (Service 
time) ณ ตูเ้กบ็คา่ผา่นทาง 
ด่าน ประเภทช่อง
เกบ็ค่าผา่น
ทาง 
ระยะเวลาให้บริการ 
(วินาที/คนั/ตู้) 
Mean SD.  
ลาดกระบงั รถ 4 ลอ้ 8.3 7.9 
รถบรรทุก 14.8 7.8 
ทบัชา้ง รถ 4 ลอ้ 6.4 3.7 
รถบรรทุก 11.1 5.8 
 
 
 รปูที ่6 ระยะเวลาใหบ้รกิาร (service time) ณ ตูเ้กบ็คา่
ผา่นทางประเภทรถ 4 ลอ้ ดา่นลาดกระบงั 
 รปูที ่7 ระยะเวลาใหบ้รกิาร (service time) ณ ตูเ้กบ็คา่
ผา่นทางประเภทรถบรรทุก ดา่นลาดกระบงั 
 
 รปูที ่8 ระยะเวลาใหบ้รกิาร (service time) ณ ตูเ้กบ็คา่
ผา่นทางประเภทรถ 4 ลอ้ ดา่นทบัชา้ง 
 
 รปูที ่9 ระยะเวลาใหบ้รกิาร (service time) ณ ตูเ้กบ็คา่
ผา่นทางประเภทรถบรรทุก ดา่นทบัชา้ง 
 
2.4 ขอ้มลูอตัราการใหบ้รกิาร (Service rate) ของ
ดา่นฯ 
จากการสํารวจความสามารถในการให้บรกิาร 
ณ ตูเ้กบ็ค่าผ่านทางดา่นฯ ลาดกระบงั และด่านฯ ทบัชา้ง 
พบว่าอตัราการให้บรกิารเฉลี่ย สําหรบัช่องเก็บค่าผ่าน
ทาง ประเภทรถ 4 ล้อ (ตัง้แต่ช่องที่ 4 เป็นต้นไป) และ 
รถบรรทุก (ช่องที่ 1-3)  ณ ด่านลาดกระบงั มคี่าเท่ากบั 
431 คนั/ชัว่โมง/ชอ่ง และ 243 คนั/ชัว่โมง/ชอ่ง ตามลาํดบั 
อย่างไรก็ดีพบว่าอัตราการให้บริการเฉลี่ย ณ ด่านฯ 
ลาดกระบงั มคี่าน้อยกว่าอตัราการให้บรกิารฯ ณ ด่านฯ 
ทบัช้างเล็กน้อย โดยอตัราการให้บรกิารเฉลี่ย สําหรบั
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ช่องเก็บค่าผ่านทาง ประเภทรถ 4 ล้อ (ตัง้แต่ช่องที่ 4 
เป็นต้นไป) และ รถบรรทุก (ช่องที่ 1-3)  ณ ด่านฯ ทบั
ช้าง ที่ค่าเท่ากับ 558 คัน/ชัว่โมง/ช่อง และ 325 คัน/
ชัว่โมง/ช่อง ตามลําดับ ซึ่งเมื่อเปรียบกับอัตราการ
ให้บริการเฉลี่ย ณ ด่านฯทับช้าง จากโครงการศึกษา 
พัฒนาและติดตัง้ระบบบริการจัดการช่องจราจรและ
ทดสอบระบบบรเิวณด่านเกบ็คา่ผา่นทางทบัชา้ง (ขาเขา้) 
บนทางหลวงพเิศษหมายเลข 9 โดยกรมทางหลวง พบวา่
มคีา่ใกลเ้คยีงกนั รายละเอยีดแสดงไดด้งัตารางที ่4 
 
ตารางที ่4 ผลสาํรวจอตัราการใหบ้รกิาร (Service rate) 
ณ ตูเ้กบ็คา่ผา่นทาง 
ด่าน ประเภทช่องเกบ็ค่า
ผา่นทาง 
อตัราการ
ให้บริการ 
 (คนั/ชัว่โมง/ช่อง) 
ลาดกระบงั รถ 4 ลอ้ 431±40 
รถบรรทุก 243±20 
ทบัชา้ง รถ 4 ลอ้ 558±70 
รถบรรทุก 325±30 
ทบัชา้ง  
 
รถ 4 ลอ้ 525C 
รถบรรทุก 290C 
- ETC Single Lane 1,000-1,800D 
Multi-Lane Free >2,300D 
ทีม่า: C สํารวจโดยโครงการศกึษา พฒันาและตดิตัง้ระบบบรกิาร
จดัการช่องจราจรและทดสอบระบบบรเิวณด่านเก็บค่าผ่านทาง
ทบัช้าง (ขาเขา้) บนทางหลวงพเิศษหมายเลข 9, รายงานฉบบั
สมบรูณ์, กรมทางหลวง, 2557. 
  D Multi-lane Free Flow, https://www.kapsch.net 
  
3. แนวทางการพัฒนาแบบจําลองการจราจร
เสมือนจริง 
การศึกษาน้ี  ได้มีการประยุกต์ใช้แบบจําลอง
การจราจรเสมอืนจรงิระดบัจุลภาค ในการจาํลองสภาพ
จราจร ณ ด่านเกบ็ค่าธรรมเนียมผ่านทาง ของกรมทาง
หลวงทัง้ทางหลวงพเิศษหมายเลข 7 และหมายเลข 9 
การพัฒนาแบบจําลองเสมือนจริงน้ีได้ใช้โปรแกรม 
VISSIM ([3]) เป็นเครื่องมือในการสร้างแบบจําลอง 
(ขัน้ ตอนพัฒ นาแบบจําลองดังรูปที่  10) เพื่ อ ให้
แบบจําลองฯ  ที่พัฒนาขึ้นมีความเหมาะสมและ
น่าเชื่อถอืในการนําไปใชเ้พื่อวเิคราะหส์ภาพจราจรตาม
แนวทางการปรับปรุงด่ านฯทับช้าง และ ด่านฯ
ลาดกระบงั ตามแผนปรบัปรุงจราจร ค่าทางสถติ ิGEH 
ที่ยอมรบัได้สําหรบัการปรบัเทียบแบบจําลองสภาพ
การจราจรเสมือนจริง ควรมีค่าน้อยกว่า 5.0 (GEH 
statistic < 5.0) ตัวอย่างผลการปรบัเทียบอัตราการ
ให้บรกิาร ซึ่งมคี่าทางสถติ ิGEH อยู่ในระดบัที่ยอมรบั
ได ้แสดงดงัตารางที ่5 แสดงไดด้งัน้ี 
 
CM
)CM(2statistic GEH
2


           (1)
 
 
 โดยที่ M = อตัราในการให้บรกิาร (ต่อหน่ึงตู้เก็บค่า
ผา่นทาง) ทีไ่ดจ้ากแบบจาํลองฯ 
       C = อตัราในการใหบ้รกิาร (ต่อหน่ึงตูเ้กบ็คา่
ผา่นทาง) ทีไ่ดจ้ากการสาํรวจ 
และผลการปรบัเทียบตวัแปรด้านการจราจรอื่น เช่น 
ความยาวแถวคอย และความล่าช้าในการเดินทาง 
แสดงไว้ใน รายงานศึกษาพัฒ นาระบบ เก็บ เงิน
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง เพื่อแก้ไขปญัหาจราจรอย่างมี
ประสทิธภิาพ (กรมทางหลวง, 2558)  
 
ตารางที่  5 ผลการปรับ เทียบแบบจําลองสภาพ
การจราจรเสมอืนจรงิ 
 
ด่าน 
 
ประเภท
ช่อง 
อตัราการ
ให้บริการเฉล่ีย 
(คนั/ชัว่โมง/ช่อง) 
 
  GEH 
 
Model สาํรวจ 
ลาดกระบงั รถ 4 ลอ้ 441 431 0.48 
รถบรรทุก 240 243 0.19 
ทบัชา้ง รถ 4 ลอ้ 514 558 1.90 
รถบรรทุก 329 325 0.22 
 
4. การดาํเนินมาตรการเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจร 
หลกัจากที่ไดพ้ฒันาแบบจําลองการจราจรบรเิวณ
หน้าด่านเกบ็ค่าผ่านผ่านทางดงัรายละเอยีดในหวัขอ้ที ่
3  การดําเนินมาตรการเพื่อแกไ้ขปญัหาจราจรบนทาง
หลวงพเิศษระหว่างเมอืงหมายเลข 7 และ 9 สามารถ
แบง่การพฒันาออกไดเ้ป็น 3 ระยะดงัน้ีคอื 
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รปูที ่10 ขัน้ตอนการพฒันาและประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองการจราจรเสมอืนจรงิ  ([4-5])
 
Data Collection 
- Traffic volumes 
- Toll/lane configurations 
- Base maps/inventory 
- Identify existing traffic circulation problem 
at influence areas 
2 
Project Scope 
- Define project purpose 
- Identify influence areas 
- Select approach 
- Select model 
1 
Base Model Development 
- Input data 
- Toll/lane configurations 
3 
Error Checking 
- Review Inputs 
- Review Animation 
4 
Working Model 
Before Calibration 
Acceptable 
Match 
Obtaining 
Calibrated Model 
Alternative/improvement analysis 
- Forecast demand  
- Base Case 
- Project Alternative 
6 
Final report 
- Key Results  
- Level of service of each alternative 
 
7 
Adjust Model Parameters 
- Modify Global Parameters 
- Modify Link Parameters  
- Modify Route Choice Parameters No 
Yes 
Compare Model (MOEs to Field Data) 
- Service rate & queue length match?  
- Congestion in right places? 
5 
Work prior to 
actual modelling 
Initial 
 modelling 
Calibration 
Model  
Application 
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4.1 แผนแมบ่ทระยะสัน้ 0-3 ปี  
ขอบเขตการดําเนินการของแผนระยะสัน้จะ
เน้นประเดน็ดงัต่อไปน้ี 
•   การเปิดใหบ้รกิารชอ่งเกบ็ค่าผา่นทาง แบบ M-pass  
•   การจดัการจราจรบรเิวณหน้าดา่นเกบ็คา่ผา่นทาง 
•   การเพิม่ชอ่งเกบ็คา่ธรรมเนียมผา่นทาง  
4.2 แผนแมบ่ทระยะกลาง 4-6 ปี 
  ขอบเขตการดาํเนินการของแผนระยะกลางจะ
เน้นประเดน็ดงัต่อไปน้ี 
•   การเสนอแนะเทคโนโลยีเพื่อปรบัปรุงระบบการ
จดัเกบ็ค่าผ่านทางที่ใชใ้นงานเพื่อรองรบัการขยาย
และพฒันาประสทิธภิาพในอนาคต เช่น ช่องเกบ็ค่า
ผา่นทางแบบ Single lane free flows (SLFF) 
4.3 แผนแมบ่ทระยะยาว 7-10 ปี 
ขอบเขตการดําเนินการของแผนระยะยาวจะ
เน้นประเดน็ดงัต่อไปน้ี 
•   การเสนอแผนเพื่อการพัฒนาเทคโนโลยีรูปแบบ 
Multilane free flow (MLFF) ผสมผสานกบัรปูแบบ
การจดัเกบ็ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบชาํระค่าผ่าน
ทางโดยเงนิสดดงัในปจัจุบนั เพื่อเพิม่ประสทิธภิาพ
ระบบการจดัเกบ็คา่ผา่นทางสงูสดุ 
 
5. ผลการวิเคราะหท่ี์ได้จากแบบจาํลองสภาพ
การจราจรเสมือนจริง 
ผลการวิเคราะห์ที่ ได้จากแบบจําลองสภาพ
การจราจรเสมอืนจรงิ ประกอบดว้ย: 
• ความล่าชา้ (Delay) ในการเดนิทาง ของยวดยานที่
ผา่นเขา้-ออก ในแต่ละดา่นเกบ็คา่ผา่นทาง  
• ความยาวแถวคอย ในแต่ละดา่นเกบ็คา่ผา่นทาง 
โดยไดท้ําการศกึษาเปรยีบเทยีบผลการวเิคราะหท์ีไ่ดจ้าก
แบบจาํลองสภาพการจราจรเสมอืนจรงิ ระหวา่งกรณีฐาน 
ณ ปีปจัจุบนั (Base case) และ กรณีปรบัปรุงตามแผน
แม่บทศกึษา ระบบจดัเก็บค่าผ่านทางสําหรบัทางหลวง
พเิศษระหว่างเมอืง ในการศกึษาครัง้น้ี ไดเ้ลอืกใชด้่านฯ 
ลาดกระบังและด่านฯทับช้าง (เน่ืองจากมีการจราจร
หนาแน่นสงู) เป็นตวัแทนในการวเิคราะหด์า้นการจราจร 
ตามแผนการปรบัปรุงด้านการจราจร (ดังแสดงไว้ใน
หวัขอ้ที ่4)  
อย่างไรกด็เีพื่อให้สามารถเปรยีบสภาพการจราจร
ในแต่ละกรณีศกึษาได้อย่างเหมาะสม จงึจําเป็นต้องหา
หลักเกณฑ์มาตรฐาน เพื่อใช้วดัสภาพการจราจรเชิง
ปรมิาณ ซึง่จะถูกนําไปใชใ้นการเปรยีบเทยีบรปูแบบการ
ปรบัปรุงการจราจร บรเิวณด่านเกบ็ค่าผ่านทาง บนทาง
หลวงพิเศษหมายเลข 7 และ 9 โดยทัว่ไปจะวดัสภาพ
การจราจรตามระดบัการให้บรกิาร (Level of Service) 
ของถนน หากแต่การศกึษาที่ผ่านมานัน้ส่วนใหญ่ (e.g. 
[6-7]) ยงัไม่ได้มกีารกําหนดวธิใีนการคํานวณระดบัการ
ให้บรกิาร ของสภาพการจราจร บรเิวณด่านเก็บค่าผ่าน
ทาง (Level of service of toll plazas) โดยส่วนใหญ่จะ
วดัระดับการให้บริการของทางหลวงพิเศษ (Level of 
service on freeway) ณ  บนช่วงถนนเท่ านั ้น  ([6-7]) 
เพือ่ใหส้ามารถวดัระดบัการใหบ้รกิารไดอ้ยา่งเหมาะสม จงึ
พจิารณาใช้ความล่าช้าในการเดนิทางผ่านด่านฯ ที่ 85th 
percentile ซึง่ถูกเสนอโดย ([8]) เป็นเกณฑใ์นการวดัระดบั
การให้บรกิาร บรเิวณด่านเกบ็ค่าผ่านทางฯ  รายละเอยีด
ดงัตารางที ่6 
 
ตารางที่ 6 ระดับการให้บริการ (Level of service) ณ 
บรเิวณดา่นเกบ็คา่ผา่นทาง ฯ 
ระดบัการใหบ้รกิาร 
 (Level of service) 
ความล่าชา้ในการเดนิทางผา่นดา่น
ฯ ที ่85th percentile (วนิาท/ีคนั) 
A ≤14 
B 14-28 
C 28-49 
D 49-77 
E 77-112 
F ≥112 
 
และแนวทางการปรับปรุงในแต่ละกรณี  พร้อมผล
วเิคราะห์ด้านวศิวกรรมจราจร ณ ด่านลาดกระบงั และ 
ด่านทบัช้าง (ความล่าช้าในการเดนิทาง และความยาว
แถวคอยสะสม บรเิวณหน้าด่านฯ) แสดงไดด้งัตารางที ่7 
และ ตารางที ่8 ตามลาํดบั 
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ตารางที่ 7 แผนการปรบัปรุง ณ ด่านลาดกระบงั พรอ้ม
ผลวเิคราะหด์า้นจราจร 
ปี พ.ศ. 
(กรณี) 
แนวทางการ
ปรบัปรงุ 
ทิศเข้ากรงุเทพ 
ความ
ล่าช้า 
(วินาที) 
ความ
ยาว
แถวคอย
เฉล่ีย 
(ม.) 
2557 
(caseA0) 
กรณกี่อนปรบัปรงุใน
ปี 2557 (12 ตู ้ในทศิ
ขาเขา้กรงุเทพ + 10 
ตูใ้นทศิขาออก
กรงุเทพ) 
780  
(LOS F) 
3,110  
2558 
(caseA1) 
กรณหีลงัปรบัปรงุในปี 
2557 (15 ตู ้ในทศิขา
เขา้กรงุเทพ + 7 ตูใ้น
ทศิขาออกกรงุเทพ) 
15 
(LOS B) 
20 
2558 
(caseA2) 
เปิดตู ้M-pass 1 ตู ้
ทัง้ขาเขา้และขาออก
กรงุเทพ 
16 
(LOS B) 
22 
2560 
(caseA3) 
เปิดตู ้M-pass 2 ตู ้
ทัง้ขาเขา้และขาออก
กรงุเทพ 
18 
(LOS B) 
13 
2560 
(caseA3r) 
ปรบัปรงุดา่น (ยา้ย
ศนูยค์วบคุมฯ) เพิม่ตู้
เกบ็เงนิสด ในทศิขา
ออกกรงุเทพ  
19 
(LOS B) 
21 
2563 
(caseA4) 
 
เหมอืน Case A2 แต่
เปลีย่นระบบจดัเกบ็ฯ
จาก M-pass เป็น 
SLFF จาํนวน 2 ตูใ้น
ทศิเขา้กรงุเทพ และ 1 
ชอ่งในทศิออกจา
กรงุเทพ 
19 
(LOS B) 
21 
2567 
(caseA5) 
 
วาง layout ดา่นใหม ่
พรอ้มเปลีย่นระบบ
จดัเกบ็ฯจาก SLFF 
เป็น MLFF ขนาด 2 
ชอ่งจราจรในทศิเขา้
กรงุเทพ พรอ้มชอ่ง
จราจรรถบรรทุก 1 
ชอ่งจราจร 
16 
(LOS B) 
12 
ตารางที่ 8 แผนการปรบัปรุง ณ ด่านทบัช้าง พรอ้มผล
วเิคราะหด์า้นจราจร 
ปี พ.ศ. แนวทางการปรบัปรงุ 
ทิศเข้ากรงุเทพ 
ความ
ล่าช้า 
(วินาที) 
ความยาว
แถวคอย
เฉล่ีย (ม.) 
2558 
(caseB1) 
กรณกี่อนเปิดใช ้
Mpass 
360  
(LOS F) 
3,360 
2558 
(caseB2) 
กรณเีปิดใช ้Mpass 1 
ตู ้ 
395  
(LOS F) 
3,410 
2560 
(caseB3r) 
ดงัรปูที ่
11 
ปรบัปรงุดา่น (ยา้ย
ศนูยค์วบคุมฯ) เพิม่ตู้
เกบ็เงนิสด 2 ตู ้พรอ้ม 
Mpass จาํนวน 2 ตู ้ 
255 
(LOS F) 
2,200 
2563 
(caseB5) 
ดงัรปูที ่
12 
เปลีย่นระบบจดัเกบ็
เป็นแบบ SLFF 
จาํนวน 2 ตู ้
155 
(LOS F) 
630 
2567 
(caseB7) 
ดงัรปูที ่
13 
 
วาง layout ดา่นใหม ่
พรอ้มเปลีย่นระบบ
จดัเกบ็ฯจาก SLFF 
เป็น MLFF 3 ชอ่ง ใน
ทศิเขา้กรงุเทพ พรอ้ม
ชอ่งจราจรรถบรรทุก 
1 ชอ่ง – ความ
ต้องการใช้ ETC = 
39% (ตามที ่
คาดการณ์ไว้)  
70 
(LOS D) 350 
2567 
(caseB7r)  
 
วาง layout ดา่นใหม ่
พรอ้มเปลีย่นระบบ
จดัเกบ็ฯจาก SLFF 
เป็น MLFF 3 ชอ่ง ใน
ทศิเขา้กรงุเทพ พรอ้ม
ชอ่งจราจรรถบรรทุก 
1 ชอ่ง– ความ
ต้องการใช้ ETC = 
50% (สงูกว่าที ่
คาดการณ์ไว้) 
30 
(LOS C) 
100 
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 รปูที ่11 ดา่นทบัชา้ง Case B3r ปรบัปรงุดา่นทบัชา้ง (ยา้ยศนูยค์วบคุมฯ) เพิม่ตูเ้กบ็เงนิสด 2 ตู ้พรอ้มเปิดใช ้Mpass 
จาํนวน 2 ตู ้สาํหรบัดา่นฯในทศิเขา้กรงุเทพ ปี พ.ศ. 2560 
 
 รปูที ่12 ดา่นทบัชา้ง Case B5 เปลีย่นระบบจดัเกบ็ ETC จาก Mpass เป็นแบบ SLFF จาํนวน 2 ตู ้สาํหรบัดา่นฯใน
ทศิเขา้กรุงเทพ ปี พ.ศ. 2563 
 
 รปูที ่13 ดา่นทบัชา้ง Case B7 เปลีย่นระบบจดัเกบ็ ETC จาก SLFF เป็นแบบ MLFF จาํนวน 3 ชอ่งจราจร พรอ้ม
สรา้ง nonstop truck lane สาํหรบัดา่นฯในทศิเขา้กรงุเทพ ปี พ.ศ. 2567 
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โดยสรุปรายละเอยีดแนวทางการปรบัปรุงในแต่ละ
กรณี พร้อมผลวิเคราะห์ด้านวิศวกรรมจราจร ณ ด่านฯ
ลาดกระบงั แสดงไดด้งัน้ี 
• ในปี 2557 (case A1) กรณีปรบัปรุงด่านลาดกระบัง 
ก่อนเปิดใช้งานระบบ Mpass ได้เพิ่มจํานวนตู้เก็บค่า
ผ่านทางในทศิเขา้กรุงเทพ จํานวน 2 ตูพ้รอ้มปรบัปรุง
และเพิม่จาํนวนชอ่งจราจร บรเิวณดา่นฯ  
• ในปี 2558 (เริม่เปิดใช ้Mpass) ไดก้ําหนดช่อง Mpass 
จํานวน 1 ช่อง ณ ด่านลาดกระบงั ทัง้ทศิเขา้ และออก
กรงุเทพ (case A2) 
• ในปี 2560 ปรบัปรุงด่านลาดกระบงั โดยการยา้ยศูนย์
ควบคุมฯไปอยู่ตําแหน่งใหม่ พร้อมเพิ่มตู้เก็บค่าผ่าน
ทางอีก  3 ตู้ ในทิศขาออกกรุงเทพ  (สัดส่วนผู้ ใช ้
Mpass ถูกคาดการณ์จะเพิ่มขึ้น 16% ของผู้ใช้ทาง
ทัง้หมด (รูปที่ 14) โดยผลคาดการณ์จากรายงาน
ศกึษาพฒันาระบบเกบ็เงนิค่าธรรมเนียมผ่านทาง เพื่อ
แก้ไขปญัหาจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ (กรมทาง
หลวง, 2558)) ดงั case A3r  
• ในปี 2563 ความต้องการใช้ระบบจดัเก็บค่าผ่านแบบ 
ETC (เช่น Mpass) เพิม่สูงขึ้นเป็น 29% ของผู้ใช้ทาง
ทัง้หมด เพื่อเพิม่ประสทิธภิาพการจดัเก็บค่าผ่านทาง 
จงึเสนอใหเ้ปลีย่นระบบจดัเกบ็เป็นแบบ SLFF (Single 
lane free flows) ดงั case A4  
• ในปี 2567 ความต้องการใช้ระบบจดัเก็บค่าผ่านแบบ 
ETC (เช่น Mpass) ถูกคาดการณ์ว่าจะเพิม่สูงขึ้นเป็น 
39% ของผู้ใช้ทางทัง้หมด เพื่อเพิม่ประสทิธภิาพการ
จดัเก็บค่าผ่านทาง เสนอให้เปลี่ยนระบบจดัเก็บเป็น
แบบ MLFF (Multi lane free flows) ดงั case A5 และ
รายละเอยีดแนวทางการปรบัปรุงในแต่ละกรณี พรอ้ม
ผลวิเคราะห์ด้านวิศวกรรมจราจร ณ ด่านฯทับช้าง 
แสดงไดด้งัน้ี 
• ใน ปี  2558 (เริ่ม เปิ ด ใช้  Mpass) ควรกํ าหนดช่อง 
Mpass จํานวน 1 ช่อง ในช่องขวาสุดของด่านฯที่สอง
ดงั case B2 
•   ในปี 2560 ปรับปรุงด่านทับช้าง โดยการย้ายศูนย์
ควบคุมฯ ไปอยูใ่นตาํแหน่งใหม ่พรอ้มเพิม่ตูเ้กบ็เงนิสด
จํานวน 2 ตู้ และช่อง Mpass เพิ่มจํานวนเป็น 2 ช่อง 
เพื่อรองรับความต้องการใช้ช่อง Mpass ที่ เพิ่มขึ้น 
(คาดการณ์สดัสว่นผูใ้ช ้Mpass เพิม่ขึน้เป็น 16% ของ
ผู้ใช้ทางทัง้หมด (รูปที่ 15)) ดงั case B3r ซึ่งแสดงดงั
รปูที ่11 
• ในปี 2563 คาดการณ์ความตอ้งการใชร้ะบบจดัเกบ็ค่า
ผ่านแบบ ETC (Mpass) เพิม่สงูขึน้เป็น 29% ของผูใ้ช้
ทางทัง้หมด เพื่อเพิม่ประสทิธภิาพการจดัเก็บค่าผ่าน
ทาง ณ ด่านฯ ดงักล่าว เสนอให้เปลี่ยนระบบจดัเก็บ
จาก Mpass เป็นแบบ SLFF (Single lane free flows) 
แทน ดงั case B5 ซึง่แสดงดงัรปูที ่12 
• ในปี 2567 คาดการณ์ความต้องการใชร้ะบบจดัเกบ็ค่า
ผา่นแบบ ETC (เช่น Mpass) เพิม่สงูขึน้เป็น 39% ของ
ผู้ใช้ทางทัง้หมด เพื่อเพิม่ประสทิธภิาพการจดัเก็บค่า
ผ่านทาง เสนอให้เปลี่ยนระบบจดัเกบ็เป็นแบบ MLFF 
(Multi lane free flows) แ ท น ใน ช่ ว ง ปี ดั ง ก ล่ า ว 
รายละเอยีดปรบัปรงุแสดงดงั case B7  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รปูที ่14 ความตอ้งการเดนิทางและความจุ ณ ดา่น
ลาดกระบงั ตามแนวทางการปรบัปรงุทีไ่ดก้าํหนดไว ้
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รปูที ่15 ความตอ้งการเดนิทางและความจุ ณ ดา่นทบั
ชา้ง ตามแนวทางการปรบัปรงุทีไ่ดก้าํหนดไว ้
ปริมาณรถเขา้ด่านฯ (คนั/ชม.) 
พ.ศ. 
ปริมาณรถเขา้ด่านฯ (คนั/ชม.) 
พ.ศ. 
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6. สรปุ 
เน่ืองจากความต้องการเดินทางบนทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง สาย 7 และ สาย 9 มีแนวโน้ม
เพิ่มขึ้น แนวทางการปรบัปรุงด่านฯ จะเป็นการเพิ่ม
ความจุใหส้ามารถรองรบัปรมิาณรถทีม่แีนวโน้มเพิม่ขึน้
ได้ หลกัเกณฑ์ที่ใช้ในการออกแบบเพิ่มความจุด่านฯ 
ตามหลักวิศวกรรมจราจรที่ ใช้ โดยทัว่ไปคือ  ค่า
อตัราสว่นระหวา่งปรมิาณจราจรต่อคา่ความจุ (Volume 
per capacity, V/C) ไมเ่กนิ 1.00 หากคา่ V/C มากกวา่ 
1.00 สภาพจราจรจะเกิดการติดขัดและมีแถวคอย
สะสม (e.g. [1]) ผลการวิเคราะห์แผนปรบัปรุงด้าน
การจราจร ณ ด่านลาดกระบัง และด่านลาดกระบัง
แสดงไดด้งัตารางที ่7 และตารางที ่8  
โดยผลการวิเคราะห์ด้านการจราจร ณ  ด่าน 
ลาดกระบัง (ดังตารางที่ 7) แสดงให้เห็นว่า หาก
สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจดัเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทาง ดงัเปลีย่นระบบจดัเกบ็ฯ ไปเป็นระบบจดัเกบ็
ฯ แบบ Multilane free flow จะสามารถรกัษาระดบัการ
ใหบ้รกิารทีร่ะดบั B จนถงึ ปี พ.ศ.2567 ซึง่ทีร่ะดบัการ
ให้บริการดังกล่าว โดยจะมีความล่าช้าในการเดิน
ทางผ่านดา่นฯ เพยีงเลก็น้อย สว่นผลการวเิคราะหด์า้น
การจราจร ณ ด่านทบัชา้ง (ดงัตารางที ่8) แสดงใหเ้หน็
ว่า หากสามารถเพิม่ประสทิธภิาพการจดัเก็บค่าธรรม
ผ่านทาง ดงัการเปลี่ยนระบบจดัเก็บฯ ไปเป็นระบบ
จัดเก็บฯ แบบ Multilane free flow จะช่วยยกระดับ
การใหบ้รกิารที่ด่านฯ ดขีึน้ ถงึแมป้รมิาณการเดนิทาง
จะเพิม่สูงขึน้เช่นกนั (ปรมิาณรถเขา้ด่านทบัช้าง เพิม่
มากว่าด่านลาดกระบัง แต่มีเขตทางที่ใกล้เคียงกัน) 
โดยใน  ปี  พ .ศ . 2567 หากมีผู้ใช้ระบบการจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมแบบ ETC เพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 50 จะ
สง่ผลใหม้รีะดบัการใหบ้รกิารทีด่ขี ึน้ (เปลีย่น จากระดบั 
F ในปจัจุบนั ไปเป็นระดบั C หลงัเปิดใชร้ะบบ MLFF) 
ซึง่ถอืวา่มรีะดบัการใหบ้รกิาร อยูใ่นเกณฑท์ีย่อมรบัได ้
 
7. กิตติกรรมประกาศ 
ขอขอบพระคุณ ผูอ้ํานวยการกองทางหลวงพเิศษ
ระหว่างเมือง กรมทางหลวง ที่อนุเคราะห์ข้อมูลด้าน
การจราจร ณ ด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง ทาง
หลวงพเิศษระหวา่งเมอืง 
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